nienia srodnika i jednoczesnie moga stuzyé do przytwierdzenia teznikéw po-
przecznych pomiedzy podluznicami.

Specjalne odlewy stalowe w, przytwierdzone nitami do wystajacego
konca podtuznicy, stanowig wahacz podpory, ktéry jest umieszczony na po-
duszce p, podtrzymywanej katownikami m przytwierdzonymi do wsporni-
kow. Obrzeza wahacza nie pozwalaja belce podluznej u dolu przesuwaé sie
w poprzek. Kgtowniki m
stuzg jednoczesnie do u-

1 ]

222 /oMo Yo _olc] _°_°_°_°_&1_°J]_°_°ﬁ‘ nieruchomienia podiuzni-
i © olofflo© o o o o,0]0 , ——

oWollsTo 13 s 5 CENTE cy z gory w .klel unk_u

o Ml ofllo o o o oloo poprzecznym i lacznie

ollll e (W) ffe o o o llo ‘ z katownikami nie po-

1 A o ° o|° || ° zwal;?jat belce podnosié sie

J B L o Lte| o sty

ol A S\ o % || i ‘ .Aby’ zapol‘nejc odry-

1 | \o\\ N Sl o waniu giéwek nitéw w ka-

Y ! oy | townikach  pionowych

° e o) ¢ o Lo Il o . przez wsporniki, stosuje

off8.gS o4 o\g & || 0 ‘ sie nakladki wyciete u gé-

o metl |° o 1o I ry, ktére przez katowni-

! om ° 0/ I'\5 | kiom laczg blachy wspor-

oo ool ofyo Ly \[51° ¢ nikéw =z katownikami
: 6 o olyo //o// belek poprzecznych.

o fmto |0, Zamiast wspornikéw

oftd o/loy podwéjnych mozna za-

o M ,/o stosowaé¢ wspornik po-

5 F W’ jedynezy (rys. 365) i po-

taczyé go z belkyg po-

przeczng tak, jak to bylo
Rys. 365 wskazane przy opisie po-
laczenia podluznic z po-
przecznicami wedlug rys. 364. Wysokos¢ podluznicy na koncu jest zmniej-
szona 1 — jezeli zachodzi potrzeba wzmocnienia $rodnika — mozna go
wzmocnié za pomocg jednostronnej nakladki o grubosei réwnej grubosci
katownikéw pasowych podluznicy. Wszystkie inne elementy w tej kon-
strukeji odgrywaja taka sama rolg co w konstrukeji poprzednio opisanej.
Podane sposoby polaczennt belek nie wyczerpuja calkowicie mozliwosei
konstrukeyjnych.
Kazdy projektujacy moze podawaé swoje sposoby ‘i szczegély polaczen,
ktére powinny Scisle odpowiadaé warunkom pracy i warunkom wytrzymalosei,
wymaganym od tego rodzaju konstrukeji w mostach.

Rozdzial IV
POLACZENIE POPRZECZNIC JEZDNI Z DZWIGARAMI GLOWNYMI
Belki poprzeczne gléwne, czyli poprzecznice, znajduja sie w wezlach
dzwigaréw gtéwnych i sg przewaznie projektowane jako belki o $ciance pelnej.
Poprzecznice w postaci kratownic stosuje si¢ tylko przy znacznej ich

rozpigtosci, a wige przy duzej szerokosci mostu, zwykle przy dwéch dzwiga-
rach giéwnyeh i przewaznie w mostach z jazda géra. Jednak i w tych warun-
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kach bardzo czgsto stosuje sie poprzecznice o Sciance pelnej, poniewaz sa
znacznie prostsze w wykonaniu.

Przytwierdzenie poprzecznic do dzwigaréw gléwnych zalezy od polo-
zenia jezdni w moscie, czyli od tego ezy bedzie to most z jazda géra, z jazda
dotem lub z jazda posrodku, tj. z jezdnia polozong pomiedzy pasami dzwi-
garéw gléwnych.

Sposéb  przytwierdzania poprzecznic do diwigaréw gléwnyeh zalezy
od wymienionych rodzajéw usytuowania jezdni.

1. Polaezenie poprzecznie z dzwigarami glownymi w moslach z jazda géra

Rozpatrzymy oztery sposoby polaczenia poprzecznic z dzwigarami glow-
nymi.

1. W mostach z jazda géry poprzecznice moga byé ustawione bezpo-
drednio na pasach gérnych diwigaréw gléwnych (rys. 366) i przymocowane
do nich za pomoca nitow.

Poprzecznice ustawia si¢ zwykle na podkladkach stalowych, ktére zajmuja
czesé Srodkows blach poziomych pasa dzwigara. Dingosé podkladki w kierun-
ku osi pasa jest o 10 = 20 mm wieksza od - e ]
szerokosci pasa poprzecznicy, w kierunku 7 i
zas osi poprzecznicy podkladka ma taka =
szerokosé, aby mozna bylo w niej umies-
ci¢ cztery nity, przytwierdzajace ja do
pasa dZzwigara.

Grubosé podkladki powinna wynosié
¢o najmniej 20 mm aby poprzecznica
nie dotykata gléwek nitéw pasa dzwigara.
znajdujacych sie pod pasem poprzecznicy.

rE- T

[oooiooa

aoolo oo

0O 0 010 0O

Grubosé¢ podkladek zreszta moze by¢
ziienna zaleznie od ilosci blach pozio- L
mych we wszystkich pretach pasa goér- L \
nego dzwigaréw gléwnych. Podkladki te |
wyréwnuja gérny poziom poprzecznic, 1
ktore zwykle we wszystkich wezlach nad Rys. 366
dzwigarami maja jednakowa wysokosé.

Osiowe podparcie  pop-

.—r JL rzecznic na goérnych pasach

— — = . dzwigaréw gléwnych stosuje sie

'—l w tym celu, aby poprzecznice

nie skrecaly paséw dzwigara

— — przy swym ugieciu pod wply-
wem obciazenn pionowyceh.

Rys. 367 Gdy poprzecznice maja

wsporniki chodnikowe wysta-

jace na zewnatrz dzwigardw, przy czym nad dZzwigarami sg umieszezone

pomiedzy poprzecznicami beleczki podiuzne — podluznice. wtedy statecz-

nos$é poprzecznic jest calkowicie zabezpieczona.

JeSli za$ poprzecznice koncza sie nad pasami dzwigaréw gléwnych,
to wowezas nalezy stateczno$é ich zabezpieczyé na koncach albo przez
polaczenie koneéw poprzecznic podluznymi beleczkami kratowymi, albo
podpierajac poprzecznice specjalnymi sztywnymi podpdrkami wzdluz pa-
0w dzwigardw (rys. 332).

ar
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Nad podporami- popizecznice powinny mie¢ katowniki usztywniajace
srodnik. Wymiary katownikdéw zalezne sa od wielkosci reakeji podporowe]
poprzecznicy. - Uklad tych katownikow jest: pokazany na rys. 367.

2. Poprzecznice czesciowo nstawione sa na pasach dzwigaréow gléwnych,
czesciowo znajduja si¢ pomiedzy tymi pasami (rys. 368).

Konstrukeje te stosuje sig w tym celu aby zmniejszy¢ nieco wysokosé
ustrojows mostu oraz wystajaca ponad pasem diwigaréow czesé poprzecznicy
przedluzy¢ w celu przytwierdzenia wspornikéw chodnikowych i aby poprze¢z-
nica wnitowana pomiedzy pasami dzwigaréw gléwnych mogla sluzy¢ za roz-
pérke dla teznikow pionowyeh pomiedzy dZzwigarami.

| — T = C —]

I I paé poprrecziicy I l l I s sogrzeczacy

L L, = |

Rys. 369 Rys. 370

Przy ustawianiu poprzecznic na pasach dzwigaréw gléwnych na podkiad-
kach nie moga one dobrze spelnia¢ roli rozpérek pomiedzy diwigarami
i dlatego przy konstrukeji tego rodzaju rozpérki gérne umieszeza sie oddzielnie
(rys. 366).

3. Belki poprzeczne sa wnitowane na calej swej wysokosci pomiedzy
pasami dzwigaréw gléwnych tak, ze pas gdérny poprzecznic lezy w poziomie
gérnej krawedzi paséw dzwigaréw lub gérna jego krawedz lezy 9 = 12 mm
ponizej dolnej krawedzi poziomego bokn katownika pasowego przekroju
dswigara (rys. 369 i 370).

Pas gérny poprzecznicy jest wtedy polaczony z pasem dzwigara pozioma
blacha wezlowy, ktéra w pierwszym przypadku jest nalozona na pas dzwi-
gara z géry (rys. 369), w drugim przypadkn zas jest podlozona pod bok ka-
townika pasowego przekroju dzwi-
gara (rys. 370), jezeli blachy pozio- B
me pasow dzwigaréw sa tak szero- ‘_l J_. gits poproecziy
kie, ze pokrywaja tylko boki katow-
nikéw zewnetrznych.

Gdy zas blachy poziome pasow
dzwigaréw wystaja poza szerokosé

zewnetrznych katownikéw  paso- |
wych co najmniej 90 mm. co umozli- - :
wia nmieszczenie w blachach pozio- Rys. 371

myeh z kazdej strony dodatkowego

szeregu nitéw poza bokami zewnetrznych katownikéw pasowych, wtedy po-
zioma blache wezlowa mozna przynitowaé od spodu blach poziomych pasa
tym wlasnie dodatkowym szeregiem nitéw i polaczyé ja z gdérmym pasem
poprzecznicy (rys. 371).

Srodniki poprzeczne zawsze s3 ujete w miejscu przymocowania katowni-
kami pionowymi, ktére konstrukcyjnie moga by¢ jednoczesnie slupkami
dZzwigara. Jezeli za$ slupki diwigara maja tylko katowniki wewngtrzne,
to do przytwierdzenia poprzecznic potrzebne sg oddzielne katowniki krétkie.
Takie polgezenie jest zupzhnie sztywne: blacha pionowa poprzeeznicy, blachy
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pionowe pretow paséw dzwigara oraz pozioma blacha wezlowa tworza w danyn
przypadku tréjscienne naroze, zapewniajace sutywnosé polaczenia zaréwno
w plaszezyZnie pionowej jak i w plaszezyznie poziomej. Pozioma blacha
wezlowa moze sluzyé jedno-
czesnie do przymocowania gér-
nych teznikéw podiuznych,
jezeli konstrukeja mostu prze-
widuje ten rodzaj teznikéw.

Katowniki, ktérymi przy-
nitowujemy poprzecznice do
20 = o i Paséw diwigaréw gléwnych,
—,/ qwﬁdz_‘}f—:{ | sa zwykle dos¢ silne. W mo-
°sossses0sas Stach kolejowych jako naj-
R 30 ' Mmniejsze stosuje sie katow-
cee sz ess0 s niki o wymiarach 90- 90- 9
A 100x100x10 i 100-100- 10.

Przy znacznych reakejach
podpdr poprzecznic, co zacho-
dzi przy znacznej dugosei prze-
dzialéw kratownic, stosujemy

~- do przymocowania poprzecznic
Rys. 372 katowniki o hokach szerszych.
w ktérych moina stawiaé dwa
szeregi nitow, np.: katowniki nieréwnoboczne o wymiarvach 130-85:-10 lub
katowniki réwnoboczne 120 120- 10 i 130-130- 10.

W mostach za$ dwutorowych stosuje sie w tym celu katowniki o wymia-
rach co najmniej 140- 140 12 lub 150- 150- 12,

Tylko w mostach drogowych przy niewielkich przedzialach i niewielkiej
odleglosci pomiedzy dzwigarami, co zachodzi w przypadku kilku dzwigaréw
na szerokosci mostu, mozna stosowadé
katowniki o bokach mniejszych, jed- | |
nakze nie mniejsze niz 80- 80 8. : '

Zreszty boki tych katownikéw, F
przylegajaeych do paséw, powinny |
scisle odpowiadaé bokom katownikéw
slupkéw  wewnetrznych, przylegajg-
cych do blach pionowych paséw.

Przepony pomiedzy blachami
pionowymi paséw dzwigaréw w prze-
krojach na osi poprzecznic powinny
byé co najmniej tej samej wysoko-
sci, co poprzeeznice w miejscu ich
przytwierdzenia (rys. 372). Jezeli
z drugiej strony pasa dZwigara jest
takze poprzecznica, co wystepuje przy
kitku dZzwigarach w poprzek mostu, Rys.373
lub gdy znajduje si¢ tam wspornik
chodnikowy, to wéwezas dolng krawedz przcpony nalezy usztywnié katow-
nikami, aby zapobiec powstaniu utraty statecznosci przepony w strefie
sciskanej.

Jesli poprzecznice sa wnitowane w pasy wzdluz calej ich wysokosci,
to mogy shuzy¢ jednoczeénie za rozpérki teznikéw gérnych i poprzecznych
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(rys. 372), lecz woéwezas nalezy przewidzied, ze poprzecznice nie beda cisnad
osiowo na pasy diwigarow.
4. Wszystkie trzy wymienione rodzaje przytwierdzenia poprzecznic
powodujg skrecanie paséw dzwigaréw oraz zginanie slupkéw diwigarow.
Aby uniknaé skrecania pasow
i zginania shipkéw dzwigaréw mozna |
belki poprzeczne ustawié¢ na lozy- ! !
skach stycznych lub przegubowych [
(rys. 373 1 374), przez co osiaga si¢
osiowe cisnienie poprzecznic na pasy &
dZzwigaréw. Polaczenie takie, wyma-

gajace oddzielnych rozpdérek pomie- o0 T o= e i
dzy dizwigarami i lozysk pod kon- i ot |
cami poprzecznic, jest oczywiscie of | |olmRe—atuer =
nieco drozsze w wykonaniu oraz L

utrzymaniu od polaczen sztywnych. :

lecz pod wzgledem konstrukeyjnym

polaczenie ruchome jest lepsze. Przy l

tym polaczeniu mozna nieco zwiegk- [ o

szaé naprezenia dopuszezalne w dzwi- o L 2

garach 1 w ten sposéb wyréwnaé [T

straty materialu.

Na rys. 375 przedstawiono po-
laczenie belek poprzecznych z dzwi- Ry=. 374
garami za pomoca przegubdw, sto-
sowane przez prof. Bielelubskiego, ktéry pierwszy wprowadzil tego rodzaju
konstrukeje.

Belki podluzne-podluznice odpowiednio polaczone z sobg nad poprze-
cznicami tworzg dwa szeregi belek cigglyeh na podporach sprezystych. Z ulla-
du tego wynika, ze przy wejscin i zejscin két taboru z podluznic powstaja
nad niektérymi belkami poprzecznymi reakeje ujemne, ktdére powoduja
podnoszenie poprzecznic.

ﬂ"7 s 7S
J307="=— 360

20 20

Po podniesieniun si¢ poprzecznic nastepuje z kolei ich opuszezenie i stad
powstaja uderzenia na ich podporach. Jezeli za$ wskutek obcigzenia statego
nacisk poprzecznicy jest wigkszy niz reakcja ujemna, ktéra moze powstaé
pod wplywem obeciazenia ruchomego, to nie wystapi zjawisko podnoszenia
poprzecznicy, a zatem nie bedzie uderzen na podporach.

Poprzecznice mozna zabezpieczy¢ przed podnoszeniem przez zastosowanie
specjalnych lozysk (rys. 376). Komplikuje to nieco caly konstrukeje pola-
czenia, lecz osigga sie dobre zabezpieczenie koneéw belek poprzecznych.
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Zaréwno wahacz lozyska jak i kadlub maja czesci boczne nieco wydlu-
zone i wytoezone w postaci wystajacych walcéw kolowych ze szczeling pozio-
mg. Na te walce nasadzone sa pierscienie, ktore lacza wahacz z kadlubem.
Cisnienie poprzecznicy przenosi sie przez czop kadluba na pas dZzwigara.
podnoszenie zas$ konca poprzecz-
nicy uniemozliwiaja pierscienie.
Kazdy wahacz i kadlub sy pola-
czone czterema Srubami przy
czym wahacz jest polaczony z po-

/—\[__l_ | = przecznicy, a kadlub — z pasem
J r ‘ dzwigara,

Inne polgezenie poprzecznic
przedstawione jest na rys. 373.

Poprzecznica jest wmieszezo-
na na lozysku styeznym, miano-
wicie na plycie z gérng powierzch-
nig walcowy, ktéra jest przytwierdzona do pasa diwigara. Do pasa poprzecz-
nicy przytwierdzona jest plyta podporowa czterema nitami lub érubami.
Aby uniemozliwi¢ podnoszenie si¢ belki poprzecznej, jest ona z bokdw na
osi lozysk uchwycona z dwdch stron specjalnymi hakami stalowymi, przy-
twierdzonymi do dolnego pasa poprzecznicy.

Poprzednio wykazano, 7e belki poprzeczne ustawione na lozyskach
przytwierdzonych do paséw w wezlach dzwigaréw nie moga byé jednoczesnie
rozporkami pomiedzy dzwigarami i wéwezas stosuje si¢ oddzielne rozporki,
niezaleznie od poprzecznic. Taks rozpérke przedstawiono na rys. 366.

()

Rys. 376

2. Polyczenie poprzecznie z diwigarami gléwnymi w moslach z jazda
dolem

Polaczenie poprzecznic z dzwigarami w mostach z jazdag dolem moze
by¢ sztywne Inb przegubowe,

a. Szlywne polaczenie poprzecznic z diwigarami

W mostach z jazda dolem poprzecznice sg przewaznie wnitowane po-
miedzy pasami dolnymi dZwigaréw. Przymocowarfie tych poprzecznic jest
takie same jak przymocowanie poprzecznic migdzy pasami gornymi diwi-
garéw z tg réznicy, 7e cala konstrukeja jest obrécona o 1800 (rys. 377 i 378).

Jezeli wysoko$é poprzecznicy na podporach jest niewiclka, tak ze ilogé
nitéw, niezbedna do jej prmzyocowania do paséw nawet przy dwuszerego-
wym rozstawieniu nitéw w boku katownika, okazalaby sie niedostateczna,
to woéwezas ucinamy normalny Srodnik poprzecznicy w pewnej odleglosci
od miejsca umocowania i zastepujemy go tzw. wspornikiem, ezyli odpowied-
nio usztywniony blacha pionows w ksztalcie trapezu, wyisza w korcu po-
przecznicy, tj. na jej podporze (rys. 379). Blacha wspornikowa jest pola-
czona ze Srodnikiem poprzecznicy specjalnymi nakladkami stykowymi.

Poniewaz na podporze w miejsen przytwierdzenia poprzecznicy do dzwi-
gara zawsze powstaje pewien moment ujemny. ktéry odrywa gérny pas
poprzecznicy od slupka dizwigara, zatem nalezy w przymocowaniu zastosowaé
takie nitowanie, aby nity gérne pracowaly na $cinanie, a nie na odrywanie
gléwek. Z tego wzgledu blacha pionowa powinna lgezyé w przymocowanir
obie galezie slupka, przynajmniej na 4 pary nitéw. W ostatnim przypadku,
aby to osiagnaé¢, obnizono blache weztows przy slupku (rys. 239).
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Zamiast nadawacé koncowi srodnika poprzecznicy specjalne wyvciecia mo-
. A ZULG VARG C) N GRWTULR 1
zna zastosowaé¢ wstawke wspornikowa w ksztalcie trapezu u géry nad koem
poprzecznicy, nastepnic wstawke te przesunaé pomiedzy lkatownikami shap-
kow dzwigara 1 polaczyé ja z przepona oraz z pasem gornyn poprzecznicy

t=} . ' 1 3 < t=] w "
z& pomoca katownikéw poziomyveh (rvs. 380).

Rys. 377

Zbyt wysokich blach wspornikowych nie nalezy stosowaé, gdyz wywo-
luja one znaczne monienty zginajace w slupkach, z ktérymi sg sztywno po-
laczone.

W mostach kolejowych blachy wspornikowe powinny byé¢ umieszezone
poza granicami skrajni, w mostach zas drogowych mogg tyle wystawaé ponad
poprzecznice, ile tego wymaga ukrycie ich w krawezniku lub w nawierzchni
chodnika.

Jesli Scianki pionowe pasa dzwigarow skladaja sie z Lkillku blach pio-
nowych, a katowniki slupkéw sa wpuszezone do wnetrza skrzynki pasa.
to plaszezyzna zewnetrzna shipkéw odlegla jest od plaszezyzny zewnetrzne]
blach pionowych diwigara o grubos¢ blach pionowych (rys. 381).

Przy takim uskoku. o wysoko$ci réwnej grubodet blach pionowych, na-
lezy stosowad podkladki klinowe ujete dwoma nitami 1 odpowiednio wyginaé
katowniki shzace do przymocowania poprzecznie. Wyginania katownikow
mozna uniknaé przez zastosowanie przekladek wyréwnawezych o odpowiedniej
grubosei (vys. 377 i 378).
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b. Przegubowe polaczenie poprzecznie z dZwigarami
Polaczenie przegubowe, usuwajace momenty skrecajace dzwigary, mogag

by¢é stosowane:
1) w dzwigarach kratowych
przepuscié poprzeecznice,

o slupkach rurowych, przez ktére mozna

2) w dzwigarach krzyzulcowych bez slupkow,

3) w déwigarach lukowych z wieszakami.

W polaczeniu poprzecznic z diwigarami mozemy stosowaé sposoby ana-
logiczne do tych, jakie byly wskazane dla mostéw z jazda gora.

W dzwigarach ze slupkami rurowymi i krzyzulcowych poprzecznice
ustawiamy w wezlach dzwigaréw na przeponach-stolikach z podkladkami,
tak aby cisnienie przenosilo si¢ na srodek przepon (rys. 382).

W tych przypadkach prze-
pony powinny byé¢ przynitowane
do blach pionowyech pasa dZwi-
gara taka iloscig nitdw, jaka jest
wymagana ze wzgledu na wiel-
ko$¢ sily poprzecznej, wystepuja-
cej na podporze poprzeczuicy.

Niekiedy stosuje si¢ prze-
pony potréjne w plaszezyznach
katownikow shlupka i1 posrodku
miedzy nimi. Przepony boczne
majg wtedy wyciete otwory (rys.
383) ktére wumozliwiaja pomalo-
wanie przepony srodkowej.
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W przegubowych polaczeniach z dzwigarami poprzecznice maja zwykle
na podporach wysokos$é zmniejszong. Ze wzgledu na moment zginajacy wy-
soko$¢ poprzecznicy w poblizu podpér moze by¢ zmniejszona, lecz zazwyczaj
srodnik poprzecznicy wymaga wzmocnienia ze wzgledu na dzialanie sit po-

rzecznych (ryvs. 382
Y :
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Wada polaczenia przegubowego poprzecznic z diwigarami jest ta okolicz-
nos¢, ze aby nie podnosi¢ zbytnio pomostu i nie zwigkszaé wysokogei ustro-
jowe] mostu trzeba blachy wezlowe diwigaréw znacznie wycinaé, przez co
oslabia si¢ zasadnicze wezly diwigaréw gléwnych (rys. 384).
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Rys. 383

Przy tych sposobach laczenia poprzecznic z diwigarami konstrukeja
polaczenia wymaga oddzielnych rozpérek pomiedzy dZzwigarami, co oczywi-
scie zwieksza ciezar mostu. jesli jednoczesnie nie powiekszamy naprezen
dopuszezalnych w dzwigarach gléwnych. majac na wzgledzie lepsza ich prace
przy tego rodzaju polacze-
nin poprzecznic z diwiga-
rami.

W mostach, w ktérych
pomost jest podwieszony do
wieszakéw, jak np. w déiwi-
garach lukowych ze $eig-
giem lub bez Sciagu. pola-
czenie POPLzeczne % wiesza-
kami mozna wykonaé¢ za
pomoca boledw (rys. 385).

Koniec wieszaka i ko-
nie¢ poprzecznicy sa wzmoc-
nione blachami pionowymi.
tak aby naprezenia na do-
¢isk i na Scinanie scianki
poprzecznicy 1 wieszaka by-
ly w granicach dopuszezal-
nych.

Do tego samego bolca
moze by¢é podwieszony $cigg
lub pas teznikéw podiuz-
nych, jezeli luk jest bez
Sciggu.

Na rys. 386 przedstawiono polaczenie poprzecznicy z wieszakiem dzwi-
gara lukowego. Jak widaé z rysunku, belka poprzeczna na koicach jest za-
gieta do géry i konce jej przechodza w wieszaki, tworzac lacznie z nimi
ksztalt podkowy. Podkowy jako ramownice tworza tezniki poprzeczne.

Przy znacznej dlugo$ci wieszakéw mozna dla zwigkszenia sztywnosei
ram umiedeié tezniki podluzne w poziomie jezdni, a ramownice — tylko na
podporach przy gérnych teznikach podiuznych.

S e DR
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Rys. 386

3. Polgezenie poprzecznic z dzwigarami gléwnymi w mostach z jazda
posrodku

W mostach z jazda pomiedzy pasami diwigaréw poprzecznice mogy
by¢ bezposrednio przymocowane do slupkéw lub wieszakéw dzwigavéw (rys.
387). .

Normalny $rodnik poprzecznicy konezy si¢ w pewnej odleglosei od ship-
ka dzwigara i w polaczeniu zastepuje sig go wstawka fasonowy takiego ksztal-
tui wymiaréw, aby mozna bylo odpowiednio usztywnié gérna i dolng czesé
slupka lub wieszaka, ktére sa nie tylko Sciskane lub rozeiagane przez reakcje
belki poprzecznej, leez i zginane wskutek sztywnego polaczenia belki poprzecz-
nej ze slupkiem czy wieszakien. '

W dolnej swej czesci wstawka fasonowa powinna byé usztywniona
wzdlhuz krawedzi,

Poniewaz mosty z jazda posrodku sg przewaznie otwarte u géry, tj.
nie maja teznikéw podhuznych w obrebie pasa gérnego, przeto slupy dzwiga-
row  wymagaja nalezytego usztywnienia w kierunku poprzecznym mostu,
aby utrzymacé pas gérny w jego plaszezyznie. Funkeje usztywnienia dosko-
nale spelniaja wstawki fasonowe poprzecznic.

Na rys. 388 przedstawiono polgezenie poprzecznicy ze stupkiem ruro-
wym za pomoca bolca. Poprzecznica z nieco Seigtymi poziomymi bokami
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katownikéw pasowych, aby zmniejszy¢ szerokosé jej pasa, przechodzi pomie-
dzy katownikami slupka i jest polaczona z nim bolcem, ktéry przechodzi
przez blachy pionowe przytwierdzone do slupka.

W mostach z jazda posrodku, gdy w dolnej czedei mostu nalezy zasto-
sowaé dobre usztywnienia poprzeczne pomiedzy dzZwigarami, aby w ten

Rys. 388

sposéb lepiej utrzymaé¢ pasy gérne diwigaréw w ich plaszczyznie — mozna
te usztywnienia wprowadzié jako elementy wchodzace w sklad poprzecznic
(rys. 387).
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W taki sam sposéb mozna wykorzystac¢ tezniki poprzeczne w mostach
z jazda gora.

Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze wymiary elementéw tezmikéw poprzecs-
nych ustalamy bardzo czesto nie wedlug obliczen statyeznych, gdyz przekroje
ich wypadalyby wtedy zbyt male, lecz wedlug wymagan konstrukeyjnych.
Uwzglednienie ich pracy przy obliczaniu belek poprzecznych wybitnie obni-
za ciezar tych belek. -

Rozdzial V

POLACZENIE PRZERW JEZDNI MOSTOW
1. Uwagi ogdlne

Pomiedzy koncem przesla mostu a scianka przyczdélka orvaz miedzy
koncami ulozonych obok siebie przesel na filarach mostéw wieloprzestowych
o dzwigarach swobodnie opartvch na lozyskach powstaje przerwa w jezdni
mostu.

W mostach o diwigarach z przegubami i w polaczeniach przegubowo-
przesuwnych podluznic powinna istnieé przerwa w jezdni, niezbedna dla
umozliwienia pracy przegubdw.

Polaczenie nawierzchni w miejscach przerw powinno zabezpieczaé ciy-
glos¢ nawierzehni i jednocezesnie zachowaé swobodny ruch przegubéw konstru-
keji stalowej.

Przerwy nawierzchni w mostach sg zatem niezbedne:

1) na koricach dzwigaréw nad ich lozyskami lub w poblizu lozysk,

2) w miejseach podwieszenia belek laczacych ze wspornikami,

3) w miejseach przegubéw mostéw Iukowych lub belkowych przegu-

bowych.

4) w miejscach polaczen przegnbowo-przesuwnych podhiznic, na

ktérych lezy nawierzehnia mostu.

Nad lozyskami stalymi mostéw belkowych nawierzchnia moze byé
wykonana bez przerw i tylko podloze podtrzymujace nawierzchnig powinno
byé przerwane w celu umozliwienia przesuwu dZwigaréw wskutek zmian
temperatury powietrza i obciazenia ruchomego. Przesuw powinien bydé
brany pod uwage przy projektowaniu nawierzchni.

2. Polaezenie przerw nawierzehni mostéw kolejowych

W mostach kolejowych z nawierzchnia ulozona na mostownicach, jezeli
przesuw w zlaczach szyn jest wystarczajacy dla swobodnego przesuwu kon-
cow dzwigaréw, tor na moscie laczymy normalnie z torami poza mostem.

Jezeli zas przesuw konca dzwigaréw jest wiekszy, to w miejsen polacze-
nia szyn toru na czgSci ruchomej mostn z szynami na czesci nieruchomej
nalezy stosowaé tzw. przyrzady wyréwnawecze.

Przyrzady wyrédwnawcze stosujemy réwniez przy przejsciu z mostu
na przyezélki nad lozyskami ruchomymi.

Przesunigeie koncow diwigaréw powstaje wskutek wydinzania sie dzwi-
garéw pod wplywem zmian temperatury oraz odksztaleen diwigaréw przy
obcigzenin ruchomym.

Jezeli przyjmiemy zmiang temperatury rowna 70° €' i wspélezynnik

liniowej wydhizalno$er stali %=0,000 0125, to przy naprezeniu w pasach

9Q
19— Magty stalowe nitowane - 289



rozeigganych od obciazenia ruchomego 750 kG/cm? i rozpietosci déwigaréw I,
otrzymamy nastepujace przesunigcie konca ruchomego diwigaréw:
41 = 0,000 0125-707 - ﬂml = 0,000 8757 + 0,000 357 {
B T L T TR e < _ ey

Dla réinych rozpigtosci dzwigaréw przesuniecia 41 sa nastepujace:

Tablica 53

Rozpigtosc [ wm 10| 15| 20| 25| 30 | 40| 50 | 70 | 90 (100 | 120 150 | 300
Al,0od zmiany tem-
peratury w mm 91 13| 18| 22| 26| 35| 44 | 61 | 79 | 88 | 105 131| 263
Aly0d obciazenia
ruchomego w mm| 4 5 i 911 | 14| 18| 25| 32 | 40 43| 53| 107
Al calkowite el
W min 1 13 | 18 [ 25 | 31 | 37 | 49 | 62 | 86 | 111 | 128 | 148 186 370

Jak widaé z podanej tablicy, przesunigcie ruchomego konca diwigaréw
g
w jednym kierunku w mostach o rozpigtosci np. 40 m wyniesie ;E) = ~ 25 mm,
najwigkszy zas dopuszezalny luz w szynach toru moze dochodzié¢ do 12 mm,
a wige w tym przypadku nalezy stosowaé przyrzady wyréwnaweze.

Przepisy PKP wymagaja, aby poczynajac od rozpigtosci 60 m wzwyz
byly ukladane na mostach kolejowych przyrzady wyréwnawcze.

Na mostach kolejowych o nawierzchni z podsypka, ktéra zazwyczaj
stosuje si¢ na mostach o malej rozpigtosci, nawierzchni¢ uklada si¢ bez przerw
i niewielkie wydluzenia Iub skrécenia diwigaréw powodujg nieznaczne
rozluzZnienie lub zwarcie pod-
sypki, ktére nie wplywaja
na stan toru kolejowego w
miejscu przejscia z czesci prze-
suwnej mostu na czesé stala.

Na rys. 389 przedstawio-
no szkic tego przejscia. Ko-
ryto zawierajace podsypke
jest przedluzone poza $cianke
przyczétka, po ktérym moze
sie przesuwaé.

W mostach z nawierzch-

Rys. 389 nig na mostownicach powi-

nien byé zachowany waru-

nek, aby odleglos¢ pomiedzy skrajng mostownica na moscie a pierwsza
mostownica poza $cianks przyczélka mieScita si¢ w granicach przepi-
sowe] odleglosci pomiedzy podkladami na szlaku kolejowym oraz aby
pierwsza mostownica za Sciankg przyczétka miala dostatecznej grubosci
warstwe podsypki. 1

Przy przyczoétkach zelbetowych mozna $cianke przyezélka w gérnej
cze$ei doprowadzié do grubosei 150 mm, ostatnia mostownice na moscie przy-
sung¢ mozliwie najblizej do $cianki przyezélka i w ten sposéb osiagnaé odpo-
wiednig odleglo$é pomiedzy mostownica a podkladem oraz odpowiednia gru-
bo$é podsypki pod podkladem na przyczétku (rys. 390).
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Przy ograniczone] wysokosci ustrojowej mostu moze sie zdarzyé, ze
przedtuzenie podluznic w postaci wspornikéw, na ktéryech maja lezeé osta-
tnie mostownice, okaze sig kostrukecyjnie bardzo trudne do wykonania albo
nawet niewylkonalne z powodu malej wyso- A —
kosci ustrojowej. W tym przypadku do osta- =
tniej poprzecznicy od dolu przynitowuje sie
koryto przechodzace ponad Scianka przy-
czolka (rys. 391).

Inne rozwiazanie polega na zastapieniu
wspornika beleczka podparta w dwdch
punktach: jeden punkt podparcia stanowi
przytwierdzenie tej beleczki do poprzecz-
nicy w taki sam sposéb jak przytwierdzenie
podluznicy, drugi za$ koniec beleczki mo-
ze mie¢ specjalne podparcie wahadlowe
(rys 392).

O wyborze polaczenia nawierzchni po-
winna decydowaé¢ ilo$é potrzebnego ma-
teriatu.

W mostach wieloprzestowych o dzwi-
garach wolnopodpartych na dwdéch podporach polaczenie nawierzehni jezdni
sasiednich przeset wystepuje i nad filarami.

Moze sig¢ zdarzyd, ze jedno przesto ma nawierzchnie z podsypka, drugie

. o za§ — nawierzchnie na
e 54 mostownicach, np. gdy
\// skrajne przeslto przybrzez-

Rys. 390

ey, ne ma malg rozpietosé lub

A Jest przeslem wiadukto-
wym, ktére laczy przy-
czolek z filarem przybrzes-
nym. Grubo$é tej czesei
tilara, na ktérej opiera sie
przgslo wiaduktu, wynosi
okolo 1--1,2 m. Koryto
wigc z podsypka moze byé
przedtuzone ponad filarem
1 zblizone do mostownicy
na przesle sasiednim.

Gdy nafilarze koiice obu
dzwigaréw maja lozyska
stale, to przy nawierzchni
z podsypka mozna sasied-
nie przesla zakonezyé ko-
rytami wspartymi na wy-
sunigtych wspornikach po-
dtuznic, jezeli grubosé fila-
s jest niewielka (rys. 393),
lub przy nawierzehni na
mostownicach umiescié¢ na
wysunietych wspornikach
podluznic mostownice, jak
to przedstawiono na rys.
394,

1o
(=]

19*



Przy malej odleglosci pomiedzy skrajnymi poprzecznicami dwdéeh przer-
wanych czeéei mostu polaczenie moze by¢ wykonane w sposéb podany
na rys. 395.

Jezeli filary sa do$é grube, np. przy duzych rozpigtosciach dzwi-
garéw i przy dzwigarach jednoprzeslowych wolnopodpartych, to jedno przesto
na danym filarze ma tozyska
przegubowe nieruchome, dru-
gie za$ lozyska przegubowo-
przesuwne.

Przy takim ustawieniu
dzwigaréw podluznice dzwi-
A+ INIfF = <[ - gara z lozyskiem statym prze-
R 11 <Ml « git-|T | dluza sie wraz z podparciem
4 przegubowo-przesuwnyn na

AT = wysunietych wspornikach po-
Rys. 393 dluznic dzwigara z lozyskiem
uchomym (rys. 365).

Podluinice laczace oba konce dizwigaréw nad filarami moga mieé jeden
koniec swobodnie podparty staly, drugi za$ swobodnie podparty ruchomy
(rys. 396). '

Gdyby przesuw jednostronny okazat si¢ zbyt duzy, wowczas mozna go
roztozyé na dwa przesuwy i beleczka laczaca musialaby mieé oba konce
przegubowo-przesuwne, umozliwiajgce przesuw w polowie na jednym koncu
i w potowie na drugim koncu beleczki (rys. 397).

Rys. 396

Jak widaé z rysunku, lewy koniec beleczki po przesunigeiu si¢ w prawo
do polowy przewidzianego przesuwu jest umiejscowiony przez odpowiednie
$ciagi i dolny przesuw odbywa sie na drugim koneu beleczki.

W ostatnim przypadku jest pozadane takie przytwierdzenie mostownic
do podluznicy nad filarami, aby mialy one niewielki przesuw. Mozna to
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osiggna¢ wtedy, gdy mostownice od spodu maja podkladki stalowe, przy-
ciagniete do podiluznic hakami, jak to jest uwidocznione na rys. 267.
Typy przyrzadéow wyréwnawezych i ich konstrukeja naleza do zagadnien
z zakresu nawierzehni ]\0](-]0\\0]
Inny sposob przejscia nawierzchni z mostu na przyczolek jest przedsta-
wiony na rys. 398. Do scianki przyczolka przymocowana jest mostownica.
ktora podtrzymuje szyny toru i jednoczesnie

— ’,
iR przegradza podsypke od strony przyczolk:
I Mostownica ulozona na murze przvezolke
O <@ Prz;

lagodzi w malym stopniu uderzenia kél wjez-

i - 100 109, 5¢

-» 15
=7 o TH
J)\\\‘ 397 Z_u'(. o 0 o .“-'6"\

Rys. 398 Rys. 309

(Iylnj}l_c(nm na pryv(*z()lvk pociagu, To uplywie pewnego czasu nastgpuje stop-
niowe kruszenie sig muru seianki przyvezolka jako skutek uderzen két pocia-
gdéw po mostownicy na murze.

Polaczenie nawierzchni podane na rys. 399 nalezy uznaé za lepsze, ponie-
waz ujemny plyw uderzen kal taboru jest bardziej zlagodzony.

3. Polaezenie przerw w jezdni mostéw drogowyeh
a. Nawierzehnia ciezka

Jezeli nawierzehnia na moscie drogowym jest cigzka, np. o podlozu
z blach stalowych lub z ksztaltownikéw, to od strony lozysk nieruchomych
— gdzie przesuw jest zwvkle nieznaczny. gdyz powstaje tylko wskutek
niewielkich obrotéw koiica dzwigara dookola przegubu — mozna przerzucic
blache odpowiedniej gru-
botei oraz przymocowad

= +
ja do gdérnego pasa pop- r . r
rzecznicy i do belki pop- T - 11
rzecznej, laczacej konce Sy |12 ‘
podluznic jezdni (rvs. : g
400). .

Blacha moze bydé nlo-

zona poziomo lub mnieco Rys. 400

odgieta w dél przy koneu.

Katownik wzdluz krawedzi blachy wysunietej poza Scianka przyezélka
jest mmieszezony w celu jej usztywnienia. Podloze betonowe nieprzerwanie
przechodzi z mostu na {e blache wraz z powloka odwadniajaca i warstwa
betonu ochraniajacego powloke.

203



W nawierzehni z kostki drewnianej, granitowej lub bazaltowej nalezy
poza blachg laczaca zastosowaé niewielki ‘szew, ktéry moze byé zalany
miekkim asfaltem. Stosujac ksztaltowniki podiuzne mozna je wyciagaé na
Scianke przyczotka i konce ich polaczyé katownikiem (rys. 401).

Nad lozyskami przesuwnymi przesunigcie koieéw dzwigaréw. jest dosyé¢
duze i dlatego w mostach drogowych nalezy stosowaé rodzaj polacze-

—

J A

Rys. 401

=]
Rys. 402

nia wyréwnawczego, kto-
re bez tworzenia luki
w nawierzchni mostowe;j
umozliwia swobodne
przesuwanie sie koncéw
dzwigaréw i calej kon-
strukejizwigzanej z dZwi-
garami. ,

Przy niewielkich prze-
suwach polaczenie mozna
wykona¢ w sposéb po-
dany na rys. 402.

W miejscu przerwy na-
wierzchmi umieszeza sie
na koncach wspornikéw
podiuznic dwie poprzecz-
ne belki korytkowe, z kt6-
rych jedna przegradza
i podtrzymuje jezdnig
na jednej czeSei mostu,
druga — nadrugiej czesei.

Na belkach tych, oprécz paskéw kraweznikowych, uklada sie odpowiedniej
grubosci blache laczaca, podparta katownikiem.

Na blasze tej, zwanej robo-
cza, umieszczona jest u gory
ciefisza, blacha zeberkowa, pola-
czona z blachg robocza sSrubami
z lebkami pélwtopionymi u géry.

]

. Ml 5]

=

L

|

Rys. 403

i i N

> Al to

‘._/\_ ‘«?‘. ‘3 - ‘:'-_._:"_
- | 0 ;

Rys. 404

Blacha zeberkowa stuzy za warstwe chronigca blache robocza. Zeberka
stosuje si¢ w tym celu, aby blacha nie byla zbyt §liska.

Jezeli przesuw jest niewielki, to blacha moze byé polaczona z podpieraja-
cym ja katownikiem. Jeéli za$ przesuw jest duzy, to woéwezas lepiej jest go
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podzieli¢ na dwie czeSei z moznodcig przesuwania si¢ tylko na polowe cal-
kowitego przesuwu na jednym katowniku w prawo oraz na drugim katowniku
w lewo. Blacha musi byé wéwezas umocowana w taki sposéb, aby nie mogla
sie podnosé i aby jednoczesnie mogla si¢ przesuwac.

Na rys. 403 podane sy takie rodzaje polaczen.

Przesuwanie sie blach w jedng lub w drugg strong na okreslona wielko$¢
osiaga sie za pomoca $rub poziomych, przechodzacych przez krétkie kato-
wniki, przytwierdzone od spodu do blach roboczych, lub za pomoca wygiete]
blachy, dzialajacej jak sprezyna (rys. 404).

Omawiane polaczenie nawierzchni stosuje si¢ niekiedy w miejscach,
gdzie sa tylko przeguby. Wéwezas beleczki przegradzajace mogs by¢ znacznie
zblizone do siebie i przesuw blachy laczacej staje sie tylko jednostronny.

Innym polaczeniem jest tzw. polgczenie grzebieniowe (rys. 405).

Na belce przegradzajacej przytwierdza si¢ odlewy stalowe, ktére swymi
koncami wystajacymi na ksztalt wspornikéw wchodza w odpowiednie wgle-
bienia pomiedzy przeciwleglymi takimi samymi odlewami. Przytwierdzenie
tych grzebieni musi byé odpowiednie, aby pod naciskiem k6t pojazdéw
nie mogly sie wywrécié.

Obecnie czesciej si¢ stosuje tzw. polaczenie palezaste. Na rys. 406 przed-
stawiono ten rodzaj polaczenia. Jezeli przesuw jest do$¢ znaczny, to jest on
zwykle dwustronny (rys. 407), czyli palce na blasze roboczej, przykrywajace]
odlegloéé pomiedzy belkami okalajacymi, sa z obydwé6ceh stron i blacha
w taki sposéb jest polaczona z beleczkami, Ze po wyczerpaniu mozliwosci prze-
suwu z jednej stony zmuszona jest do wyzyskania przesuwu z drugiej strony.

b. Nawierzehnia drewniana

Na nawierzchni drewnianej, skladajacej sie z podwdjnej warstwy dyli
(dolnej podluznej i gérnej poprzecznejlub réwniez podiuznej), przy niewielkich
przesunigeiach dZwigaréw polaczenie pomiedzy mostem a droga na przyczétku
mozna wykonaé¢ w sposéb przedstawiony na rys. 408.

Jak wynika z rysunku, na przyczélku ulozona jest mur-lata przytwier-
dzona do muru krétkimi katownikami. Pomiedzy mur-latg a deska postawio-
ng na kant wstawione sa pionowe klocki, ktére powoduja luzy pomiedzy
deska a mur-latami dla wietrzenia mur-laty. Na mur-lacie leza konce dyli
warstwy dolnej. Deska shuzy do podtrzymania nawierzchni drogowej. Po-
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Rys! 408 Rys. 409

]

laczenie tego rodzaju stosuje sie tylko na moscie od strony lozysk nierucho-
mych. Jezeli dolna warstwa desek ma kierunek poprzeczny, to polaczenie
mozna wykonaé wedlug rys. 409.
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Na pravezolku kladziemy wtedy deske tej samek grubosei (lub tez grubsza
niz poprzednio) w ten sposob. aby géra jej krawedZ znajdowalta sie na po-
ziomie gérnyeh krawedzi dyli dolnyeh na moscie.

Na dylu umieszezonym na przyezolku nkladamy deske i powstala szeze-
ling przyvkrywamy odpowiednio deska poprzeczna. przytwierdzona do dyla
na podporze.

Przy przesuwach znaczniejszyeh nalezy stosowad te same sposoby po-
laczen co przy nawierzehni typu ciezkiego albo sposoby nieco uproszezone,
w ktoryeh zamiast przegradzajacyeh belek poprzecznych stalowych mozna
uzywad belek drewnianych,
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Na vys 410 przedstawiono belki drewniane, z ktérych jedna odgranicza
nawierzehnie od strony mostu, druga zas — nawierzchnig drogi od strony
przyczolka.

Na filarach polacezenie bedzie podobne z tg tyvlko rdéznica, ze obie belki
poprzeczne przegradzaja nawierzchnie na moseie.

Przy belkach drewnianych mozna rowniez stosowaé przekrycie stalowe.

Deska od strony luzu powinna mieé¢ kraweds uzbrojona katownikiem,
w przeciwnym bowiem razie krawedzie deski predko ulegna zmiazdzeniu,
co zniszezy deske.

4. Odprowadzenic wody z przerw nawierzehni mostowej

Omdwione poprzednio sposoby odwadniania stosuje sig i w przypadkach,
jakie zachodza przy . polaczeniu jezdni mostowej w miejscach koniecznych
przerw nawierzehni. |

Stosujae ten lub inny sposoh nalezy zwrdcié szezegolna nwage na odpro-
wadzenie wody z nieezystodciami. Woda ta nie powinna sciekad bezposreduio
przez przerwy w nawierzehni i spadaé na nize) polozone czesci konstrukeji
mostu, niezaleznie od tego czy jest to podpora mostowa, czy przesio mostu.

Nie jest rowniez rzecza pozadana, aby scieki spadaly bezposrednio do rzeki
pomiedzy podporami. np. w miejscach polycezenia zawieszonveh belek ze
wspornikami, zwlaszeza gdy rzeki sa zeglowne Inb splawne, gdzie brudne
wody sciekowe moglyby zanicezvszezad statki  ovaz ludzi  przeplywajacych
pod mostem na lodziach. statkach lub tratwach.
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Na rys. 411 i 412 pokazane jest odprowadzenie §ciekéw za pomoca ocyn-
kowanych blach grubosei 1 lub 2 mm, ktérych dolne krawedzie wpuszczone

Rys. 411 i Rys. 412

sg do rynien. Woda splywa po tych blachach do rynien, ktére nastepnie
odprowadzaja ja do rur spustowych przy przyczélkach lub filarach mostu.

Rozdzial VI
CHODNIKI I PORECZE

1. Chodniki na mostach kolejowych

Chodniki na mostach kolejowych sa niezbedne dla przej$cia uprawnio-
nych pracownikéw kolejowych. W niektérych przypadkach moze byé zezwo-
lony i publiczny 1uch pieszy. W przypadku pierwszym, jak to juz oméwiono
przy opisie pokrycia jezdni mostéw kolejowych, chodniki umieszcza sie z bo-
kéw toru kolejowego i pomiedzy szynami toru.

W mostach z jazdg dotem przy niewielkim rozstawie dzwigaréw chodniki

umieszcza si¢ na wspornikach, przytwierdzanych do dzwigaréw od zewnatrz
(rys. 413).
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Jezeli most ma slizy¢ nie tylko do ruchu kolejowego, lecz réwniez i pie-
szego, to chodniki powinny znajdowaé si¢ poza obrebem skrajni budowli
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Rys. 415

i by¢ zupelnie odgrodzone od jezdni tak, aby przechodzaca przez most lud-
nos¢ nie mogla dotrzeé do toru kolejowego.

W tych przypadkach chodniki w mostach z jazda géra sa ukladane na
wspornikach zewnetrznych i oddzielone od jezdni poreczami o gestym zapel-
nieniu (rys. 414). W mostach z jazda dolem na wspornikach zewnatrz dzwi-
garéw gléwnych (rys. 415) mozna urzadzi¢ chodniki w innym poziomie niz
tor kolejowy (rys. 416). Poszerzenie chodnika poza diwigary umozliwia
przechodzacym przez most osobom schronienie si¢ lub usuniecie na bok
w czasie przejscia pociagéw (rys. 417).

2. Chodniki na mostach drogowyeh

Choduiki na mostach drogowych z jazda gorg urzadza si¢ pomiedzy dzwi-
garami, na wspornikach lub ezesciowo na wspornikach i cze$ciowo pomie-
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dzy dzwigarami, jesli chodniki sg szerokie i wsporniki wypadlyby o znacznej
rozpietosci.

W mostach z jazda dolem zwykle umieszeza sie chodniki na wspornikach
zewnatrz dZzwigaréw, gdyz chodzi o to, aby poprzecznice wypadly o mozliwie
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Rys. 419

niewielkiej rozpigtosci. Umieszezenie chodnikéw pomiedzy diwigarami wy-
nmgalo].»y znacznego rozstawu diwigaréw, a wige dlugich i ciezkich ]):)-
przecznic.

‘Tak np. w mostach drogowych klasy I jezdnia normalna ma szerokosé
6 m. Przy dwéch chodnikach o szerokosei z kazdej strony po 1,5 m i przy
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grubosei dzwigaréw 0,8 m odleglosé pomiedzy osiami dzwigaréw powinna
wynosié 9,8 m. Jezeli zas chodniki znajduja sie na wspornikach na zewnatrz
dzwigaréw, to przy szeroko$ei dwéch kraweznikéw po 0,4 m dostateczny jest
rozstaw dZwigaréw wynoszacy 7,6 m. Momenty zginajace w belkach poprzecz-
nych w pierwszym przypadku sg o 47%, wieksze niz w przypadku drugim.

Na rys. 320 przedstawiono ulozone na wspornikach chodniki o podlozu
z plyty zelbetowej. Pokrycie chodnikéw jest asfaltowe. Od strony jezdni
sg ulozone krawezniki betonowe, a od zewnatrz — stalowa belka umieszczona
wzdluz calego mostu. Shupki poreczy umocowane sg na wspornikach i pomiedzy
nimi na drugorzednych belkach poprzecznych, podtrzymujacych plyte
zelbetowy.

Rys. 418 przedstawia chodniki o znacznej szerokosci, ktore lezg czesciowo
na wspornikach, a czeSciowo na skrajnym dzwigarze i pomiedzy dzwigarami.

Spadek poprzeczny chodnikéw zawsze nalezy kierowaé w strone jezdni.
Spadek ten, zalezny od szerokoSci chodnikéw, nie powinien przekraczaé
1,5 = 2%,

W mostach z jazda dolem chodniki zawsze urzadza si¢ na wspornikach
zewnetrznych i tylko w mostach wiszacych, w ktérych kable leza zwykle
w plaszczyZnie pochylej, chodniki umieszcza sie pomiedzy diwigarami (rys. 419).

3. Porecze na chodnikach

j Chodniki powinny byé odgrodzone porgczami.
Na mostach kolejowych, gdy chodniki sluzg do przejs-
cia tylko personelu kolejowego, porgcze moga by¢ lekkie.
Porecze w mostach kolejowych oblicza si¢ na parcie po-
ziome, wynoszace 50 kG/mb na wysoko$ci pochwytu.
|ﬁ= Stupki skladaja si¢ z katownika (réwnobocznego lub nie-
réwnobocznego) przytwierdzonego do konca mostownicy, je-
zeli chodniki sg na nich umieszczone (rys. 420), lub do bla-
chy wezlowej na koncu wspornika (rys. 421) albo do belki
{ podluznej okalajacej chodnik (rys. 422).
Pochwyty sa wykonywane z katownikéw przynitowa-
Rys. 420 nych do stlupkéw jednym lub dwoma nitami (rys. 423 i 424).
Zapekienie poreczy stosuje sie w postaci jednego,
dwéch lub trzech poziomych plaskownikéw o prze-
kroju nie mniejszym niz 40-6 lub katownikéw
o wymiarach 50- 50- 5. :
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Jezeli most kolejowy ma sluzyé réwniez do ruchu pieszego, to porecze
powinny by¢ tak samo mocne jak w mostach drogowych. Stupki powinny
by¢ obliczone na parcie poziome 80 kG/mb pochwytu. Na to samo parcie
nalezy obliczy¢ i pochwyt.

Wysokoéé porgezy od poziomu chodnika do gory pochwytu powinna
wvnosi¢ 1,10 = 1,20 m.

W mostach drogowych zapelienie pomiedzy pochwytem, chodnikiem
1 slupkami powinno byé dosé geste i odpowiednio mocne. Gestosé kraty po-
winna by¢é taka, aby dziecko nie moglo przesunaé przez nia glowy. Wytrzy-
malosé¢ za$ pretéw kraty powinna byé
tak duza, aby czlowiek nie mégt ich po-
wygina¢ kolanami, oddalenie wigc po-
szezegélnych oczek kraty powinno wy-
nosi¢ najwyzej 14 cm.
Stupki poreczy moga byé wykonane
z plaskownikéw o grubosci 20 = 25 mm
1 szerokosci u dohu okolo 120 mmn, przy
czym szerokod¢ u géry moze wynosié
ponizej 50 — 60 mm, lub z katownikéw
podwéjnych, przewaznie nieréwnobocz-
nych, ktére umieszeza sie wigkszymi
bokami w kierunku szerokosci mostu.
Boki katownikéw moga byé Sciete u géry
podobnie jak plaskowniki. Ponadto slup-
Rys. 429 ki moga by¢ wykonane z podwdjnych
ceownikoéw lub z dwuteownikéw o zmien-
nym przekroju spawanym. W miejskich mostach drogowyech stupki poreczy
maja niekiedy ozdobniejsza forme. Sa one odlane z zeliwa o przekroju prosto-
katnym rurowym, owalnym rurowym lub okraglym rurowym. Podstawa
slupk6w powinna by¢ dostosowana do odpowiednio moenego przytwierdzenia
ich do kotica wspornikéw lub do tych belek, na ktérych sa ustawione.
W wierzchotkach slupkéw powinny byé otwory o ksztaleie odpowiadajs-
cym przekrojowi pochwytu.

[@ =T ic‘

b

Rys. 430 Rys. 431 Rys. 432

Na rys. 425 pokazany jest slupek zeliwny, stosowany na niektérych mo-
stach. W dolnym korieu u podstawy shipek ma stopy. ktére obejmuja belke
podluzng okalajaca chodniki i ktére sy przytwierdzone czterema srubami
o frednicy 22 mm do specjalnych katownikéw. Otwér do pochwytn powinien
mie¢ szerokos¢ scisle dopasowang do szerokosei pochwytu, tak aby pochwyt
nie maogl sie porusza¢ w kiernnkn poprzecznym. Boczne rowki w slupkach
shuzg «lo wstawiania zapelnienia kraty, ktéra moze byé odlana z zeliwa albo
wykonana z pretéw stalowyeh spawanych lnb nitowanych.

304



- 9&¥ "sAYH
ca
~fi
- —— — —— == =
- [4y74 62 CoEZ
s —
& — e e Do B

0.0, On0 G 10070 0DLrG Gl OMoRe N E o, DAEN O Ol Gl aNoN D
Q

 CIRERIo it S g e o Iz
—

b T 1 jm| | .
o | AO.D: 1ot o 9119l 01 ot _r10s (57 10 EXR | - =
= ; el ERI
~f § i i'w’
@ i i i T I
vy i = ()
R g/ e ‘1]; -]
'} _, EN _
| B a
ol I S I
pal ] o | - e f
o)
= iy I _
i mEC N -
| T
| e -

LS 5 - Y N T T A N KX K T T U B\

L i1 [] l
! 3} 15] 1 e | I

Rys. 433

20 — Most y stalowe nitowine



Na rys. 426 przedstawiono slupek zZeliwny z nieco innym przytwierdze-
niem do konea wspornika i z inna podstawa slupka. Pozostale szczegély
w tym shupku sa takie same jak w poprzednim.

W obu omawianych przypadkach na konce wspornikéw nalozone sg
maski o odpowiednim ksztalcie, przytwierdzone do podiuznej belki okala-
jacej; réwniez i belki podluzne moga byé oblozone dekoracyjnymi gzymsami
zeliwnymi .

Na rys. 427 jest pokazana maska na konecu wspornika i plyta gzymsowa-
pokrywajaca beleczke podluzna.

Na rys. 428 przedstawione sa porecze z zapelnieniem siatkowym, wykona-
nym z drutu stalowego o grubosei 5 mm I ujetym w ramki z katownikéw.
U dolu zapelnienie jest umocowane na podluznej belce okalajacej, natomiast
zapelnienie u géry jest polaczone z pochwytem, a z bokéw — ze slupkami
_ o spawanym przekroju dwuteowym.

Rysunek 429 przedstawia skromne porecze, stosowane w mostach dro-
gowych. :

Pochwyt powinien byé¢ o ksztalcie zaokraglonym, poniewaz ostre kra-
wedzie moofad zranié¢ reke przy chwycie za porecz.

| Najprostszym przekrojem pochwytu, stosowa-
nym do poreczy mostéw kolejowych, jest katow-
nik réwnoboczny lub nier6wnoboezny (rys. 423). Ka-
townik ten nie jest zaokraglony i dlatego nie nalezy
go stosowaé¢ do poreczy mostéw drogowych.

Ponadto istniejy pochwyty o przekroju koryt-
ka lub okraglej rury (rys. 430 i 431).

Bardziej skomplikowane przekroje pochwytu
sq przedstawione na rys. 432, 433 1 434.

Polaczenie pochwytéw profilowych ze slupka-
mi moze byé wykonane w sposéb podany na rys.

435. Plaskownik przytwierdzony jest do slupka za.
pomoca katownikéw, pochwyt zané nasadzony na
plaskownik i z nim jest zlaczony srubami piono-
wymi o ksztalcie glowki wtopione;j.

Polaczenie oddzielnych czedei pochwytdw na
dlugosci poreczy wykonuje sie stykiem nad shipka-
mi. Czola pochwytu powinny by¢ dobrze wyréwna-
ne, aby ich zetkniete z soba styki byly niewidoczne
po pomalowaniu.

W miejscach, gdzie konstrukeja mostu ma przer-

‘ﬁ\ﬂ 7 /,0 S Wy, porecze musza byé wykonane w taki _spos()b,,
N —— aby mogly mieé swobodny przesuw wzdluz mostu
Rys. 437 w celu unikniecia rozerwania pochwytu lub znie-

ksztalcenn poreczy.

Na rys. 436 pokazane jest polaczenie przesuwne porgezy wykonane przez
podluzne rozcigoie pochwytu. Zapelnienie siatkowe porgczy zastapiono prze-
suwnymi pretami okraglymi.

Na rys. 437 podany jest szezegdt przymocowania shipa latarni na moscie,
przy czym zastosowano zaréwno nitowanie jak i spawanie.
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